Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 17 y 07 minutos) 


La Comisión de Defensa Nacional del Senado tiene mucho gusto en recibir a los integrantes 
de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, Ingeniero Moreni, Presidente; señor 
Pedemonte, Vocal; Doctores Rovira y Decia, Asesores Legales, y señores Cabrera y Rodríguez. En 
tanto han concurrido anteriormente a la Comisión de Constitución y Legislación, ya conocen el 
mecanismo de trabajo. Esta visita tiene como objetivo presentar en esta Comisión el proyecto de 
Subestatuto Especializado para la regulación específica de la tarea que realizan. 


SEÑOR MOREN!I.- Saludamos y agradecemos a los señores Senadores por recibirnos en la tarde de 
hoy. 


Como bien dijo el señor Presidente, venimos a presentar el proyecto de Subestatuto del 
controlador de tránsito aéreo, cuya misión especial es dignificar y reglamentar la tarea del controlador 
de tránsito aéreo de acuerdo con normas internacionales y recomendaciones de la Organización 
Internacional del Trabajo y de la Organización de Aviación Civil Internacional. De hecho, esta última 
establece claramente que los controladores de tránsito aéreo deben tener una carrera separada de lo 
que es la carrera administrativa en la función pública, como consecuencia de las particularidades que 
tiene la función. 


Hoy en día este tema tiene que ver con la seguridad operacional, y Uruguay desea mantener 
los niveles de seguridad de su tránsito aéreo y, a la vez, contar con personal debidamente capacitado. 
Dado el mal manejo de los recursos humanos, de contar con entre 110 y 120 controladores operativos 
en 2004, pasamos a tener 83 en el presente año, y la tendencia es al descenso. ¿Por qué la tendencia 
es al descenso? Ello se debe a que de esos 83 controladores hay 27 que ya tienen causal jubilatoria, lo 
cual implica el riesgo de que si mañana decidieran retirarse, quedaríamos con 56 ó 57 controladores 
aéreos. 


Esta situación obedece a múltiples factores. Uno de ellos es que la carrera de controlador de 
tránsito aéreo no es atractiva por la cantidad de requisitos que se exigen. Al respecto, debemos 
mencionar que los controladores nos enfrentamos anualmente a exámenes psicológico y médico muy 
rigurosos. Además, se nos pide que tengamos un nivel de inglés que para la OACI se cataloga como 
nivel 4, el que es muy exigente, por cuanto implica que hablemos y entendamos fluida y 
correctamente ese idioma. Asimismo, periódica o aleatoriamente se nos somete a controles de alcohol 
y de drogas. A esto se agrega que debemos estar continuamente actualizados en una tarea que es 
muy dinámica en cuanto a las nuevas tecnologías. Lo mismo le sucede al comandante de aeronave y, 
por ello, la Organización de Aviación Civil Internacional compara ambas profesiones. 


En base a esto y a Estatutos de otros países hemos elaborado este proyecto que, como dije 
al principio, entendemos que dignifica y reglamenta la tarea del control de tránsito aéreo. 


Otro problema que debemos enfrentar es que cuando ingresa gente nueva, lo hace con un 
sueldo de aproximadamente $ 13.200; esto lo he constatado días pasados al ver el recibo de una 
compañera. Según las exigencias que antes mencioné y el estrés que acarrea esta tarea, 
consideramos que ese sueldo es muy poco y que esa es una de las razones por las que no ingresa 
personal. Por otra parte, debemos trabajar los fines de semana, los días feriados, las semanas de 
turismo y de carnaval, y durante las fiestas, pues se trata de un servicio de 24 horas durante los 365 
días del año. 


A consecuencia de esto, de toda la plantilla original de 120 controladores, 10 emigraron a 
Sudáfrica buscando mejores condiciones salariales. Precisamente, allí se gana por esta tarea entre 
cuatro y cinco veces más que en Uruguay. 


SEÑOR ABREU.- ¿Esto tiene relación con el mundial de fútbol? 


SEÑOR MORENI.- No, señor Senador; en realidad, los sudafricanos fueron previsores y en vista de 
que en el mundial se iba a incrementar el tránsito aéreo, hace algunos años se llevaron personal 
entrenado en el Uruguay. Todos sabemos el costo que implica al Estado entrenar a los trabajadores de 
este sector. Nosotros tenemos que realizar un curso de dos años y, después, un entrenamiento en el 
trabajo, que se conoce como “on the job training”. Los sudafricanos aprovecharon toda esa mano de 
obra uruguaya capacitada especificamente en el control de tránsito aéreo y se la llevaron. 


Cuando hablo de falta de personal, me refiero también a que los que se van siempre son los 
más capacitados y, en su mayoría, son los controladores radaristas. Un controlador radarista hizo dos 
años de curso, después estuvo aproximadamente cinco años en la torre de control y recién en ese 
momento pasó a trabajar en el radar. En síntesis, quienes se fueron son personas con más de siete 
años de experiencia en el tema de la aviación debido, simplemente, a los salarios que percibían. Nos 
comentan que extrañan a la familia y al país, pero la diferencia en el sueldo es grande. Mundialmente 
se recomienda -y la OACI así lo sugiere- que la profesión de controlador de tránsito aéreo sea 
equiparable a la de comandante de aeronave, y esa es una de las aspiraciones que tenemos al 
presentar este proyecto de subestatuto. La comparación no es caprichosa, sino que se realiza porque 
las exigencias en cuanto a exámenes médicos, a capacitación y al hecho de tener que lidiar con 
nuevas tecnologías son similares a las de esa profesión. 


SEÑOR PEDEMONTE.- Antes que nada, agradecemos a los señores Senadores que nos reciban en 
la tarde de hoy. 


Además de las condiciones que nuestro Presidente mencionaba, está el tema de la 
responsabilidad. En nuestro caso tenemos responsabilidad civil y penal, lo que nos ubica en una 
situación distinta a la de la mayoría de las profesiones que podemos encontrar. Por supuesto, no difiere 
tanto dentro de la aeronáutica; tal es el caso de los comandantes de aeronave. 


Otra de las condicionantes especiales que tenemos es que debemos capacitarnos 
especificamente para una función en la que, en la actualidad, el único empleador es el Estado. El 
empleador perfectamente podría ser una empresa privada u otro tipo de empresa, pero siempre va a 
ser uno solo. Es decir que le estamos exigiendo a la gente que dedique dos años de su vida a estudiar 
para poder ingresar a trabajar, pero el único campo laboral que tiene es el específico del control del 
tránsito aéreo. Si a eso le agregamos las condiciones salariales y de responsabilidad que tiene la labor, 
llegamos a lo que sucede hoy en día. Este punto ya fue mencionado, pero a modo de ejemplo puedo 
agregar que cuando nosotros realizamos el curso en el año 1986 hubo que alquilar un cine, porque 
asistimos 400 personas para cubrir 15 lugares; hoy apenas se llega a las 15 personas interesadas en 
hacer el curso. Además, por las propias características de la tarea de control de tránsito aéreo, no es 
posible que ingresen todas esas personas porque no todas están aptas para esa función y no todos 
están dispuestos a dar lo que la profesión exige. Entonces, tenemos que tratar de hacer la profesión 
mucho más atractiva para captar aspirantes mejor preparados y tener más posibilidades de que esa 
gente termine efectivamente en el control del tránsito aéreo. De lo contrario, vamos a formar 15 
personas por año y nos van a quedar 2 ó 3, lo que resulta absolutamente insuficiente en la situación 
crítica en que estamos hoy. 


Como señaló el Presidente de nuestra Institución y aparece en una de las gráficas del 
documento, la tercera parte del personal está en condiciones de jubilarse. Pero, ¿qué es lo que ocurre? 
Como dije, si observamos la gráfica de la distribución etaria de nuestra plantilla -es la primera gráfica 
del documento- veremos que la mitad del personal se ubica en la franja superior, por lo que está más 
cerca de jubilarse. Pero, además, por una cuestión lógica de la edad, cuando nos acercamos a los 50 
años comienzan a surgir problemas en los exámenes psicofísicos y, cuando eso sucede, la persona 
queda inmediatamente excluida del control del tránsito aéreo. Por eso la gráfica debe analizarse 
teniendo en cuenta los dos puntos: la cantidad de gente que actualmente tiene causal jubilatoria y el 
aspecto médico. Por todas estas razones, consideramos que estamos ante una emergencia grave. 


El controlador de tránsito aéreo no se forma de un día para el otro. El curso dura dos años, 
después la persona debe pasar por los filtros que existen para su contratación y, posteriormente, tienen 


que pasar cinco años para que sea jefe de sector y pueda quedar sola -es decir, sin estar bajo 
supervisión- en una torre de control. Probablemente la emergencia que vivimos se va a prolongar 
durante mucho tiempo, por lo que se deberá tomar algún tipo de medida transitoria. Como bien se dijo, 
el Estatuto no es un documento que elaboramos nosotros para nuestro beneficio. Nosotros 
consideramos que este tema es de interés social porque repercute en el turismo, en las exportaciones 
y en el movimiento económico del Uruguay, es decir que constituimos un área de interés dentro de lo 
que es la economía del país. El Estatuto fundamentalmente se basa en dos documentos 
internacionales aprobados: las 52 recomendaciones de la OIT, específicas para el control de 
tránsito aéreo -que desafortunadamente surgieron después del mayor accidente en la historia de la 
aviación- y un documento de una organización civil internacional, dependiente de las Naciones Unidas, 
que se denomina “Carrera profesional” de GREPECAS, Grupo Regional para la Ejecución y 
Planificación del Caribe y América del Sur. Este es un documento elaborado por técnicos de la región 
que atiende las necesidades específicas y las formas de proceder de esta región y estas son las 
fuentes de Derecho que utilizamos para elaborar nuestro documento. Los señores Senadores 
comprobarán que las fechas son de hace varios años, porque se trata de un documento que venimos 
elaborando desde mediados de los años noventa, y no sólo tuvo muchísima discusión en la interna, 
sino que lo sometimos a quienes en su momento consideramos que eran juristas a tener en cuenta, 
como los Doctores Cassinelli Muñoz, Bauzá Araújo, Gelsi Bidart y Sánchez Carnelli; este último, en ese 
momento era nuestro asesor letrado y todas sus opiniones están vertidas en ese documento. 


Paralelamente incluimos una copia de un seminario de política aérea y aeroespacial que dio el 
doctor Vera Martínez, quien fue hasta su retiro asesor letrado de la entonces DGIA, que hoy en día es 
una parte de la DINACIA. Allí, él señala la necesidad de establecer un paralelo entre la carrera del 
controlador de tránsito aéreo y la del comandante de aeronaves. Se trata de un documento muy bien 
fundamentado, con conceptos con los que estamos totalmente de acuerdo. 


También se incorporan a este documento las 52 Recomendaciones de la OIT y al final se 
incluye un esbozo del documento de GREPECAS, que es bastante voluminoso; con gusto se lo 
podemos acercar a los señores Senadores, si quieren contar con la versión original. 


SEÑOR ABREU.- Quiero agradecer la visita de los controladores aéreos y, a la vez, formular alguna 
pregunta para ir orientándonos en el tema. 


En primer lugar, queda claro que hay, por lo menos, una conclusión clara: este no es un 
problema de poca o de mucha gente. Es cierto que de los 124 ó 120 quedan 83 u 84, pero el problema 
no está en el número, sino en la calidad, con las características especiales de una carrera o de unas 
exigencias que son distintas, de acuerdo con la especialización. Es decir que esta situación no se 
solucionaría con más personal, sino que se buscaría una mejor calidad y una mejor manera de 
relacionar el funcionario con la función y el empleador, que en este caso es el Estado. Los 
controladores aéreos dependen del Ministerio de Defensa Nacional y estos son aspectos que se 
deberían contemplar en el propio presupuesto. Es decir que habrá que ver qué tipo de respuesta o 
sensibilidad tiene el Ministerio frente a la inquietud de cómo retribuir de manera distinta o cómo 
incorporar este subsistema, por decirlo así, con su especialización. 


Otro tema es el relativo al escalafón y a la recomendación de que la carrera se equipare a la 
del comandante, en cuyo caso va a tener un tratamiento diferencial al que reciben las carreras 
administrativas en el ámbito de la Administración Central. Si no me equivoco, los controladores aéreos 
deben ser todos presupuestados. 


SEÑOR PEDEMONTE.- Lo somos a partir del año pasado, pero algunos de nosotros estuvimos veinte 
años como contratados. Y hay también un grupo de contratados eventuales, que son los que están en 
una situación más crítica por el tema del ingreso. En realidad, hay todo un universo que genera una 
inequidad de fondo. Tenemos el Escalafón B, desde Grados 13 y 14, pasando por los Escalafones B11 
Regionales -que es la gente que está en el interior- B7, B8, B3, D4 -que vienen de informes- y D7 -que 
vienen de operaciones- además de quienes integran el grupo al que hacía referencia, que no tienen 
escalafón y están en una situación muy precaria. Nosotros planteamos incorporarnos al Escalafón R 
que, por lo que nos han dicho, estaba más bien destinado a ese grupo de funcionarios públicos que no 
tienen cabida exacta dentro de lo que sería el resto de la Administración. 


Con respecto a lo que decía el señor Senador Abreu, quiero informar que antes de concurrir a 
esta Comisión planteamos el tema en el Ministerio de Defensa Nacional, por lo que ya está 
encaminado. 


SEÑOR ABREU.- Desde el punto de vista jurídico legal, hay dos formas de encarar el tema: una de 
ellas, por medio de un proyecto de ley que pueda establecer un Estatuto Especializado para los 
controladores de tránsito aéreo. Eso puede hacerse en una instancia independiente o en una instancia 
presupuestal, pero no debemos pasar por alto que esto supone aspectos presupuestales, de recursos. 
Pensamos que aun cuando haya algunos contratos eventuales, al estar todos en el propio escalafón 
presupuestal, debería contemplarse esta situación a través de un Mensaje del Poder Ejecutivo. Este 
Mensaje tiene dos aspectos: por un lado, el de los recursos -nosotros no tenemos iniciativa para 
determinar cuánto van a ganar- y, por otro, el tema de cómo se trata en forma diferencial una 
especialización dentro del Inciso 03 “Ministerio de Defensa Nacional”. 


Voy a hacer una reflexión. Como abogado he aprendido que un proyecto de ley con 100 
artículos es demasiado largo para tener razón, por lo que tenemos que buscar una manera para que la 
propia brevedad del articulado facilite la labor, incluso hasta para el propio Ministerio de Defensa 
Nacional. De ese modo seguramente evitaremos discutir - incluso dentro del propio Inciso- una 
cantidad de aspectos, porque los que tenemos experiencia en materia presupuestal sabemos que 
basta con que surja una pequeña especialización en lo que hace a las retribuciones para que al trillo de 
esa Carrera se sumen otros -todos los que se consideren que están en una situación diferencial o 
distinta- para ser contemplados de la misma manera, con beneficios separados o con equiparaciones. 
Esto ocurre, sobre todo, en este Ministerio, porque después de que han bajado de la equiparación a los 
médicos en el ámbito de Sanidad militar, el tema de las equiparaciones es bastante complicado. 


Estoy reflexionando en conjunto para que el proyecto de ley que se presenta, que tiene gran 
importancia por su especialización, renovación y modernidad en cuanto a la tecnología, pueda 
canalizarse adecuadamente en el Presupuesto Nacional del Ministerio de Defensa Nacional. Por lo 
tanto, si tiene la respuesta del Ministerio y es lo más conciso posible, su tratamiento será más fácil. 


Si bien es cierto que es posible tratar este proyecto de ley por separado, ello podría tener 
consecuencias de tipo financieras en lo que hace a las retribuciones y también de motivación en otra 
instancia, que no va a ser precisamente el momento de su discusión. Digo esto como una contribución 
al culto y para que se pueda ir canalizando el tema en forma breve, puntual y priorizando aquellos 
aspectos que hacen a la especialización de la carrera, ya que tienen una respuesta favorable -o por lo 
menos en principio favorable- dentro de la jerarquía del Inciso. 


SEÑOR PEDEMONTE.- Quiero puntualizar que este planteo no es ni quiere ser un reclamo salarial. No 
estamos hablando exclusivamente de dinero, sino de algo que es mucho más profundo. Por más que 
haya una escala salarial equiparable a otros profesionales del sector, ustedes podrán ver que la 
calificación del funcionario está regulada; hoy día nos vemos enfrentados a que las calificaciones las 
hace gente que además de no conocernos, no es técnica en la materia. Es decir que en una temática 
tan específica como la nuestra, quienes nos califican ni siquiera nos conocen personalmente y mucho 
menos en nuestra función. Sabemos que esto va a requerir una inversión. Me permito citar un dicho 
que habitualmente se usa en la aviación: “Quien crea que la seguridad es cara no conoce el precio de 
un accidente”. No queremos provocar una alarma pública en el sentido de que va a haber un 
accidente, pero esto apunta a la seguridad. Desde el momento en que los recursos humanos -que son 
parte integral de esa sinergia que es la seguridad, junto con lo tecnológico y lo técnico- se ven 
mermados y no se hace nada al respecto, necesariamente también va a mermar la seguridad, y será 
tarea de la Administración evaluarla. 


Hay otro aspecto que quiero resaltar. En la primera página del documento, luego de la 
carátula, figuran dos de sus pilares. Uno de ellos ha sido incluido en el Manual de Planificación de los 
Servicios de Tránsito Aéreo de la Organización de Aviación Civil Internacional, en donde justamente 
se dice que los controladores deberían tener un estatuto particular por fuera de lo que es la función 
pública. Más concretamente, allí se establece que los Estados deberían hacer lo conducente para que 
su personal ATS se rija por condiciones de trabajo y posibilidades de promoción que solamente 
afecten la labor ATS -que es el Servicio de Tránsito Aéreo- y que sean 


independientes -tanto como sea posible- de la estructura habitual del servicio técnico. Esta es una de 
las premisas que nos dicta la Aviación Civil Internacional. 


Más adelante, en el mismo documento de la OACI, se dice: “Además, debería reflejar la 
condición de empleo de acuerdo a la publicación ISCO 88 de la OIT”, en la cual a los Controladores de 
Tránsito Aéreo se les incluye en la categoría de pilotos de aeronave, oficiales de barco y otros 
profesionales similares. 


Entonces, ¿por qué incluimos esto? Porque, como el señor Senador Abreu comentaba, 
pueden existir otras personas -o actividades- que piensen que si se les otorga esto a los Controladores, 
también podría hacerse lo mismo con ellas. Nosotros estamos respaldados internacionalmente para 
reclamar todo esto, no así otras profesiones. No estamos diciendo que seamos específicos, pero sí que 
nuestra profesión tiene particularidades especiales. 


Entonces, en función de todo eso y en base a la legislación internacional, estamos 
solicitando a los señores Senadores que nos brinden su ayuda para elaborar esta iniciativa con el fin 
de revertir esta situación. Probablemente, dentro de cinco años, para el próximo Presupuesto, ya será 
tarde, porque mucha gente se va a jubilar y muchas otras no tendrán la habilitación psicofísica 
correspondiente. En consecuencia, es posible que lo que venga en el futuro sea algo más caro o de 
otra calidad. Creemos que todavía estamos a tiempo de revertir este panorama. 


Quiero destacar que hay personas que se han formado en la materia, no obstante lo cual han 
decidido no ingresar al Servicio de Tránsito Aéreo debido a las remuneraciones y a las condiciones 
laborales. Otra cosa que está sucediendo es que hay personas que ingresan al control de tránsito 
aéreo e inmediatamente renuncian a la función pública, terminan en otra dependencia del Estado o, 
incluso, dentro de la DINACIA, porque advierten que allí las condiciones son realmente exigentes. 


En definitiva, nosotros apuntamos a reconsiderar todo esto y aportamos una visión global. 
Sabemos que el aspecto salarial es un atractivo para mucha gente que quiere ingresar, pero eso no es 
todo, pues hay otros aspectos contenidos en el estatuto. 


SEÑOR ROVIRA.- Quiero agregar algo a lo ya expresado por otros compañeros de la delegación. 


Me parece muy importante un aspecto, que también amerita la existencia de un estatuto 
especial -o como se lo llame- en relación a los controladores: la limitación que tienen en cuanto al 
ejercicio de derechos gremiales y, más concretamente, del derecho de huelga. Como los señores 
Senadores saben muy bien, esto es así por la naturaleza de servicio esencial que tiene la actividad que 
cumplen los controladores. Consecuentemente, esa limitación determina que a la hora de plantear sus 
reivindicaciones -como todos los trabajadores, en este caso, los públicos- esto tenga límites derivados 
de una necesaria reglamentación del derecho de huelga que, si bien no la prohíbe ni la excluye, 
obviamente sí la reglamenta. Dado que se trata de un servicio esencial, la única hipótesis aplicable es 
que el derecho de huelga se encuentre limitado. 


Este es un aspecto que por sí mismo significa una especificidad a tener en cuenta. Además, 
en nuestro régimen jurídico, el hecho de que los controladores estén sujetos a una autoridad que no es 
civil, sino militar, naturalmente torna más importante esta limitación. Eso nos lleva a razonar la 
importancia que tiene esta instancia presupuestal para lograr este Estatuto que el Sindicato de la 
Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay está promoviendo porque, como bien han 
mencionado, no solo se trata de los salarios, sino de la calidad -como bien dijo el señor Senador Abreu- 
de este tipo de funcionarios del Estado que aparecen como mucho más sensibles que otros porque de 
su pericia y calidad técnica depende la seguridad de mucha gente. 


Quería señalar eso porque me parecía que contribuía a dar una idea de especificidad que no 
hay que soslayar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Tuvieron algún contacto con el Ministerio de Defensa Nacional? En ese 
caso, ¿qué apreciaciones tuvieron de parte del Ministro? 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Estamos en contacto con el Ministerio de Defensa Nacional y con la Oficina 
Nacional del Servicio Civil para ver cómo podemos aplicar este proyecto de ley y cómo podemos 
hacerlo viable para la Ley de Presupuesto. 


En 1994 presentamos esta iniciativa aquí y en varias instancias más. Ello nos habla de la 
persistencia de nuestras acciones, pero en este momento me interesa hablar de la pertinencia de esta 
iniciativa. Hoy por hoy el Estado ya no lo ve más como un gasto en el Presupuesto, sino como una 
inversión. Por un lado, contribuimos al desarrollo económico porque somos partícipes en la 
recaudación por turismo -muchos de los turistas ingresan por el aeropuerto- área que genera US$ 
1.000:000.000. Por otra parte, somos generadores del efecto multiplicador de negocios -todos los 
negocios se encauzan, vienen y van, al igual que el dinero, por vía aérea- no solamente por lo que 
generamos por ser parte de la DINACIA y de la DGIA, sino porque podríamos decir que es una 
inversión dentro de lo que recaudamos. Entonces, con esa visión, el Ministerio de Defensa Nacional y 
la Oficina Nacional del Servicio Civil están viendo la pertinencia de poder apuntalar lo que es una de 
las patas fundamentales de la seguridad operacional: los recursos humanos, que son los valores más 
importantes dentro de cualquier institución. 


El hecho de tener una carrera y una regulación específica contribuye a una cultura justa de la 
organización. Digo esto porque hay gente que efectúa el mismo trabajo en diferentes escalafones y, 
asimismo, hay gente que no quiere habilitarse. Los controladores no trabajamos solamente en una 
torre de control, sino en diferentes sectores de los radares y hay que estar habilitados en cada uno de 
ellos para poder trabajar, pero como no hay mayor remuneración ni reconocimiento por ser 
multihabilitado, la gente prefiere quedarse en un solo lugar y no hay manera de obligarlos; es más, se 
van del control de tránsito aéreo y pasan a oficinas de informes, de operaciones u otras dependencias 
dentro de la DINACIA ganando lo mismo sin el riesgo que conlleva la tarea que nosotros realizamos día 
a día. Entonces, este proyecto de ley, repito, contribuye a una cultura justa de la organización. 


Entonces, a nivel de funcionarios esto genera motivación. Hay que aclarar que, en los últimos 
años, el problema más grande que hemos tenido los controladores ha sido por la falta de motivación. 
Es un hecho que las personas no quieren capacitarse y que, realmente, no hay muchos cursos de 
actualización, pero cuando hay una posibilidad, al no haber motivación, repito, la gente prefiere 
quedarse donde está ya que somos empleados públicos. A ese respecto, los señores Moreni y 
Pedemonte han dado varios ejemplos; además, cabe destacar que estuvimos veinte años contratados 
por el Estado sin derecho a una carrera administrativa. Recién el año pasado se regularizó nuestra 
situación y nos presupuestaron equiparándonos a la totalidad de los funcionarios públicos. Esto quiere 
decir que recién desde entonces tenemos derecho a una carrera administrativa, aunque si se tratara de 
cualquier empresa y de otra carrera, ya habríamos ascendido. Sin embargo, después de veintiún años 
de trabajo, seguimos estando en grado B8 del escalafón, aunque sí presupuestados. Por lo tanto, 
nuestra propuesta apunta a aumentar la motivación y el reconocimiento de nuestra carrera. Asimismo, 
esto haría más atractiva la profesión para el ingreso de aspirantes. Tal como recordaba el señor 
Pedemonte, cuando nosotros nos presentamos para realizar la prueba y esta se tuvo que hacer en un 
cine porque éramos entre trescientas y cuatrocientas personas; luego de dos años quedaron treinta y, 
por último, ingresamos ocho. 


Actualmente soy instructor del Instituto y puedo afirmar que de los quince o veinte aspirantes 
que se presentan queda la totalidad; después los formamos con lo que tenemos, porque la profesión 
no es atractiva. 


Se pretende una regularización específica de la tarea y el reconocimiento de la carrera 
donde, por supuesto, está comprendido el aspecto salarial porque, debido a la sociedad en que 
vivimos, el bolsillo es muy importante. El objetivo es paliar la falta de personal porque la realidad es 
que, más allá de que a nosotros nos falten compañeros, al Estado le faltan funcionarios para cubrir 
estas vacantes. Reitero que es un problema nuestro, pero de responsabilidad del Estado. 


Desde el punto de vista de la política de Gobierno, el Estatuto tiene en cuenta las 
recomendaciones de las organizaciones internacionales, ya que tanto la OIT como la OACI hacen 
hincapié en lo que nosotros estamos reclamando desde hace tiempo. La aeronáutica primero fue 
internacional y luego nacional, y a ese respecto podemos agregar que somos firmantes del Convenio 


de Chicago. Entonces, en definitiva, por más que el Gobierno tercerice los servicios, sigue siendo 
responsable de ellos. Como ha mencionado el señor Pedemonte, un ejemplo que podemos citar es el 
de los funcionarios del Dique Mauá, que son funcionarios públicos del Ministerio de Defensa Nacional, 
pero son reconocidos a nivel de la práctica privada. Lo que se plasma en el Estatuto en lo que refiere al 
piloto de línea aérea comercial sería viable -por más que ahora PLUNA sea un ente mixto, estatal, 
paraestatal o privado- si hay voluntad, porque ya existen ejemplos en la Administración Pública. 


Por todo esto apelamos a vuestra iniciativa legislativa a fin de que se dé tratamiento 
parlamentario al tema que hemos propuesto en seis u ocho oportunidades desde 1994. Consideramos 
que los señores Legisladores deben ser partícipes y protagonistas de este cambio tan importante y por 
eso les solicitamos que nos acompañen. 


Muchas gracias. 


SEÑOR ABREU.- Quisiera hacer una pregunta muy concreta porque he podido apreciar que su lucha 
lleva varios años: ¿cuáles serían los argumentos que se han esgrimido durante catorce años para que 
esto no se llevara a cabo? 


SEÑOR MORENI.- Quizás en algún momento hayamos hecho un planteo errado o no hubo una 
interpretación correcta de lo que nosotros decíamos. Por eso es que ahora traemos este proyecto de 
Estatuto y tratamos de explicarlo con la mayor claridad posible, usando, inclusive, ejemplos cotidianos. 
Todos recordarán que el año pasado en Nueva York un avión aterrizó en el río Hudson y se salvó la 
totalidad de los pasajeros gracias a la pericia del Capitán. Actualmente, en la aviación comercial el área 
de recursos humanos es estratégica, como lo podemos apreciar en el ejemplo que acabo de citar. 


Nosotros queremos mostrar que sin los incentivos adecuados, en el futuro no va a haber 
personal bien capacitado para realizar una tarea altamente demandante, riesgosa y que involucra el 
manejo de equipos -porque, en cierta forma, manejamos los aviones- de alto costo económico y que 
pueden suponer también un alto costo en vidas. Por eso es que hoy en día los recursos humanos en la 
aviación civil y comercial son considerados estratégicos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de la delegación. Nosotros vamos a estudiar con 
atención el tema -incluso junto con los compañeros integrantes de la Comisión que hoy no pudieron 
estar presentes- y nos mantendremos en contacto. 


Ojalá que en este período podamos encontrar una solución a este problema que hace tanto 
tiempo que está planteado, sobre todo teniendo en cuenta que el Ministerio de Defensa Nacional está 
trabajando en el tema. 


SEÑOR MOREN!.- Los agradecidos somos nosotros. 


(Se retira de Sala la delegación de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del 
Uruguay) 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 17 y 46 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


